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RESUMEN 
La mejora en las infraestructuras ha sido desde hace mucho tiempo un elemento con 
efectos significativos sobre el crecimiento de la productividad y la localización de 
empresas, así como sobre el crecimiento económico y la reducción del empleo. La red 
de Alta Velocidad Española (AVE) se caracteriza por ser la red más extensa de la 
OCDE, y la segunda del mundo, sólo por detrás de China. Numerosos gobiernos de 
España han defendido la importancia de la infraestructura ferroviaria y han llenado sus 
discursos con los innumerables efectos que puede aportar la alta velocidad. 
El objetivo de este estudio es precisamente aportar evidencia empírica sobre el efecto 
que han tenido las inversiones en líneas de AVE a nivel provincial sobre un conjunto de 
variables relacionadas con la actividad económica con el turismo. Además, un segundo 
objetivo es tratar de acotar geográficamente el posible efecto de estas inversiones, 
analizando qué municipios de la provincia han recibido impactos positivos por la 
inversión en las líneas de alta velocidad.  
Los resultados del análisis sobre la introducción del AVE medido a través de un 
estimador de Diferencias-en-Diferencias (D-in-D) señalan, en líneas generales, que la 
inversión en alta velocidad en España no ha generado efectos positivos en sus 
provincias sobre la actividad económica, y que solamente ha causado un ligero efecto 
sobre la actividad turística, aunque ha sido muy limitado y concentrado en provincias 
que ya contaban con un volumen de actividad turística elevado. La única provincia que 
muestra un efecto significativo con respecto al turismo es Barcelona. Sin embargo, el 
ámbito geográfico de este impacto ha sido únicamente la capital catalana, mientras que 
el resto de municipios del Área Metropolitana de Barcelona (AMB) no habrían 
percibido ningún tipo de efecto. Por lo tanto, la conclusión final de este estudio es que 
los efectos del AVE no sólo resultan escasos sino que en el caso de existir se centran en 
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1. INTRODUCCIÓN 
La inversión en infraestructuras ha sido una herramienta importante para incrementar la 
productividad y el crecimiento económico. Son muy importantes los esfuerzos que 
realizan los países desarrollados –y los países en desarrollo- para reducir los costes de 
transporte, mejorar la comunicación entre sus regiones y aumentar así su 
competitividad. La mejora en las infraestructuras puede tener efectos significativos 
sobre el crecimiento de la productividad y la localización de empresas –especialmente 
las de mayor valor añadido-, así como sobre el crecimiento económico y la reducción 
del empleo. Por todo ello, el análisis del impacto que la inversión de las infraestructuras 
ha tenido sobre el territorio resulta de especial interés. Si bien se han realizado 
inversiones importantes en prácticamente todos los tipos de infraestructuras en España 
en los últimos años, la inversión en el tren de alta velocidad supone un caso 
paradigmático dentro del panorama internacional. 
A finales de 2010, la red de Alta Velocidad Española (AVE) se convirtió en la red más 
extensa de la OCDE, y la segunda del mundo, sólo por detrás de China, aunque también 
supera al gigante oriental en kilómetros de vía por millón de habitante o por miles de 
kilómetros cuadrados. España se encuentra ya por delante de los países pioneros en la 
alta velocidad ferroviaria como son Francia y Japón, pese a que los pasajeros 
transportados en España en 2010 fuese inferior al 16% de los usuarios del Train à 
Grande Vitesse (TGV) en Francia, y del 6% de los transportados por el Shinkansen en 
Japón (Albalate y Bel 2012).  
Según datos del International Union of Railways, son 2.515 kilómetros de vía de alta 
velocidad los que existen actualmente en España, y 1.308 más están en construcción. 
Además, en los planes de Adif
1
 restan 1.702 kilómetros de vía por hacer. El coste hasta 
ahora ha sido de 45.120 millones de euros y, según el Plan de Infraestructuras 2012-
2014, se necesitan 13.083 millones más para completar la red.
2
 
Son muchos los estudios que analizan la evolución y el impacto de las líneas de alta 
velocidad en diferentes países (Campos, Javier y de Rus, Ginés 2009; Albalate y Bel 
2012; Albalate y Bel 2015). En el caso de España, la mayoría de los estudios se centran 
en el análisis sobre la rentabilidad de las diferentes líneas de AVE (De Rus e Inglada 
                                                          
1
 Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, empresa gestora de la infraestructura. 
2
 Ver “El AVE llega a su última estación”, El País, 26 de Abril de 2015. 
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1997; de Rus y Román 2006; Albalate y Bel 2011). Sin embargo, son muchos menos los 
estudios que tienen como objetivo analizar el impacto real que estas inversiones han 
tenido sobre el crecimiento económico, el empleo, la localización de empresas, o la 
actividad turística.  
El objetivo de este estudio es precisamente aportar evidencia empírica sobre el efecto 
que han tenido las inversiones en líneas de AVE a nivel provincial sobre un conjunto de 
variables relacionadas con la actividad económica (Producto Interior Bruto per cápita, 
tasa de paro y número de empresas), y variables relacionadas con el turismo (número de 
viajeros, pernoctaciones, número de establecimientos y plazas, y personal empleado). 
Un segundo objetivo, no abordado en la literatura económica hasta ahora, es tratar de 
acotar geográficamente el posible efecto de estas inversiones, analizando qué 
municipios de la provincia han recibido impactos positivos por la inversión en las líneas 
de alta velocidad.  
Para ello hemos utilizado un estimador en diferencias con datos del conjunto de 
provincias peninsulares desde finales del siglo XX. En efecto, este análisis cubre el 
periodo en que se han realizado todas las construcciones de AVE hasta la actualidad, a 
excepción de la primera línea construida en el Estado, Madrid-Sevilla, ampliamente 
documentada en la literatura relativa a la alta velocidad, y de la cual expondremos las 
principales conclusiones de los estudios realizados. 
Los resultados obtenidos señalan que la inversión en alta velocidad en España no ha 
generado efectos positivos sobre las economías de las provincias españolas, con la 
excepción de un ligero incremento del turismo en la provincia de Barcelona. En cuanto 
al ámbito geográfico de este impacto, el análisis muestra como únicamente la ciudad de 
Barcelona se habría beneficiado de la puesta en marcha del AVE, mientras que el resto 
de municipios del Área Metropolitana de Barcelona (AMB) no habrían percibido 
ningún tipo de efecto. 
El resto del estudio está organizado como sigue. En primer lugar, realizaremos una 
breve exposición de contexto nacional e internacional que sirve de marco de referencia 
para nuestro análisis. En la sección 3 explicaremos en detalle los datos utilizados para el 
análisis estadístico realizado, para a continuación presentar la aproximación empírica 
utilizada. En la sección 5 se muestran los resultados econométricos obtenidos para 
finalizar el artículo con las principales conclusiones obtenidas.  
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2. LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA A NIVEL NACIONAL E 
INTERNACIONAL 
En lo que respecta a líneas de tren de alta velocidad, son muchos los aspectos analizados 
y, como veremos a continuación, todos ellos se encuentran en gran medida 
interrelacionados. En la presente sección realizamos un repaso de los principales 
elementos analizados en la literatura económica y qué resultados se han obtenido a nivel 
nacional e internacional. 
Los principales países en cuanto a alta velocidad se refiere han hecho hincapié en que su 
principal objetivo a la hora de construir una red de ferrocarril de alta velocidad 
relativamente extensa ha sido reducir el tiempo de viaje entre sus principales ciudades. 
Como veremos más adelante en nuestro repaso a la literatura, este no ha sido siempre el 
motor para llevar a cabo dichas inversiones. Especialmente en el caso de la alta 
velocidad española, numerosos análisis estudiaron que la razón primordial para su 
construcción pudiese haber tenido raíz política o de dominio del territorio por la capital. 
2.1. Objetivos y Motivación para la Inversión en Alta Velocidad Ferroviaria 
Un primer elemento analizado es la motivación y los objetivos que promueve la 
inversión en la alta velocidad ferroviaria. Hay que señalar que estos aspectos afectan 
definitivamente al diseño de la red, lo que puede influir en la eficiencia y los resultados 
financieros, al igual que en la actividad económica, la movilidad y el impacto social. 
Los objetivos y motivaciones que promueven la inversión en la alta velocidad 
ferroviaria son muchos y muy diversos, y dependen altamente del país e incluso del 
tramo de construcción en cuestión. De acuerdo con Albalate y Bel (2011), podemos 
identificar cuatro grandes motivaciones: descongestionar corredores con alta densidad 
de tráfico, conectar áreas industriales y centros de distribución y transporte, conectar las 
principales ciudades cuándo éstas se encuentran a distancias que facilitan una ventaja 
competitiva para el ferrocarril y, por último, promover la equidad y el desarrollo 
territorial. De estas cuatro motivaciones los autores consideran que a nivel internacional 
la principal motivación de los proyectos de alta velocidad es descongestionar 
corredores con alta densidad de tráfico. Este es el caso de Francia y Japón, donde la 
inversión en infraestructura ferroviaria de alta velocidad ha sido más eficiente en los 
tramos dónde la congestión era mayor y, por tanto, donde la demanda potencial era más 
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elevada. Además, esta elevada demanda potencial permitía la viabilidad comercial, 
elemento sobre el que se sostenía la expansión de la red de alta velocidad en Francia 
(Dunn y Perl 1994)
3
. La densidad de la demanda potencial también se encontraba tras la 
motivación de la inversión en Japón, al conectar principalmente centros metropolitanos 
relativamente alejados y con altas demandas potenciales (Givoni 2006). 
Alemania optó por conectar las áreas industriales con los grandes centros de 
distribución y transporte. Dado que el principal objetivo era solucionar los problemas 
de congestión en ciertos corredores y mejorar el tráfico de mercancías norte-sur, se creó 
una red que permitía el transporte de pasajeros y mercancías (Albalate y Bel 2012). 
En el caso de Italia, según Catalani (2006), debido a su estructura territorial y a las 
distancias relativamente cortas entre las principales ciudades, el principal objetivo fue 
diseñar una alternativa eficiente al transporte aéreo y con ventaja competitiva para el 
ferrocarril.  
Como podemos ver, los países han seguido diferentes motivaciones económicas para el 
diseño de la red de alta velocidad. Sin embargo, en España la principal motivación fue 
promover la equidad y el desarrollo territorial, lo que conlleva una reducción de la 
eficiencia y menores volúmenes de tráfico. 
El origen de la gran extensión acelerada de la red ferroviaria de alta velocidad en 
España se remonta al 25 de abril del 2000, cuando el entonces presidente José María 
Aznar expuso el propósito de construir una red ferroviaria de alta velocidad que 
conectara todas las capitales de provincia con la capital política, Madrid, con el 
argumento de cohesión territorial. Pese a ser el único país en no comenzar su red 
ferroviaria de alta velocidad por los corredores más congestionados, la red española se 
ha beneficiado del apoyo de la sociedad, que la considera símbolo de modernidad, 
debido a los enormes subsidios públicos (De Rus y Román 2006). Sin embargo, la 
viabilidad económica se encuentra todavía lejos. Rus e Inglada (1997) ya concluyeron 
en su estudio que la evaluación económica del proyecto de ferrocarril de alta velocidad 
Madrid-Sevilla no se debería haber llevado a cabo entre 1987 y 1993. 
                                                          
3
 De hecho, las líneas debían generar un retorno financiero y social mínimo esperado  del 12% 
(Vickerman 1997). 
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Los resultados del estudio realizado por Albalate (2012) confirman la hipótesis de 
centralización y concluye que “las regiones cercanas a Madrid parecen ser las receptoras 
de mayor esfuerzo de inversión que en el caso de las regiones más distantes”. Además, 
añade que si bien las necesidades de movilidad pueden dirigir inversiones en 
infraestructuras financiadas por los usuarios a través de cuotas, como los aeropuertos, 
esto puede no ocurrir cuando las infraestructuras son financiadas por el Estado. 
Al priorizar los objetivos políticos en lugar de los criterios de eficiencia económica, 
España no se ajusta a los mínimos de demanda potencial recomendados por la Comisión 
Europea (2008). De hecho, el tramo de mayor congestión, Barcelona-Madrid, se quedó 
por debajo de los 6 millones de pasajeros en su primer año en funcionamiento (Albalate 
y Bel 2011), cuando el mínimo recomendado por la Comisión Europea era entre 6 y 9 
millones de pasajeros. 
2.2. Estructura y Diseño de la Red 
Hay dos elecciones importantes al diseñar la red de alta velocidad. La primera elección 
reside sobre si orientar la red exclusivamente a pasajeros –como en Japón, Francia y 
España- o mercancías, u optar por la complementariedad entre ambos –como en 
Alemania-. La segunda decisión radica en la construcción una infraestructura separada 
de la red convencional –como en Francia y Japón -, o establecer un sistema mixto –
como en Italia y Alemania-, lo que conlleva normalmente la adaptación de las líneas 
convencionales al paso de la alta velocidad. 
La construcción de una red que permita la movilidad de mercancías favorece la 
eficiencia de la misma, pese a registrar menores velocidades y tener mayores costes. A 
su vez, tal como hicieron Alemania e Italia, la decisión de combinar tramos de alta 
velocidad con líneas convencionales que permitan acceder a los centros de las ciudades 
puede reducir costes, fundamentalmente de expropiación de tierra, aunque también 
conlleva la reducción de las velocidades comerciales. 
España cogió la combinación más costosa y de menores beneficios para la economía. En 
primer lugar, al igual que Japón y Francia, España decidió construir una red de 
ferrocarril de alta velocidad separada de la red de tren convencional. Sin embargo, y al 
contrario de los dos primeros, las nuevas líneas de tren no eran compatibles con las 
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convencionales. Además, decidió comprar la tecnología en lugar de desarrollarla, y 
orientó la red exclusivamente a pasajeros.  
Una de las posibles razones para esta elección puede ser las presiones políticas de los 
gobiernos locales, que afectan al diseño de la red y, por lo tanto, a los costes y la 
eficiencia de la misma. De hecho, de acuerdo con Márquez y Ramírez (1998), el sistema 
electoral de España, así como el de Japón, proporciona más escaños por residente en las 
zonas rurales que en las áreas urbanas, lo que incentivaría este tipo de presiones. Este 
efecto se produce especialmente cuando la inversión no exige el compromiso financiero 
de los gobiernos regionales (Albalate y Bel 2011), y puede explicar las ineficiencias de 
muchos tramos de alta velocidad, al promover los incentivos políticos de expandir la red 
de alta velocidad a áreas rurales con baja demanda potencial. 
2.3. Coste y Rentabilidad Económica 
De acuerdo con Albalate y Bel (2011), los servicios de alta velocidad ofrecen un modo 
de transporte puntual, seguro, cómodo y competitivo en tiempo en distancias medias 
(entre 150 y 600 km) ya que, al conectar los centros de las ciudades, evitan los 
inconvenientes de la congestión del tránsito. En distancias más cortas, el transporte de 
carretera toma la delantera, mientras que en distancias más largas, la ventaja es para el 
transporte aéreo. Sin embargo,  debido a los elevados costes de construcción y 
operación que conlleva el desarrollo de una red de alta velocidad, cuanto mayor sea el 
volumen de tráfico, mayores serán los beneficios económicos. 
Otro elemento que puede afectar de forma significativa a los costes es la compatibilidad 
de la red para transportar pasajeros y mercancías. Si bien, la compatibilidad del 
transporte aumenta los costes –en especial, el control de las pendientes de la vía-, 
promueve una mayor productividad y permite la conexión de áreas industriales con 
áreas logísticas y otros modos de transporte, lo que puede incrementar la rentabilidad 
económica. 
Además de la compatibilidad de la vía, otros dos elementos importantes de la estructura 
de costes son, por un lado, la expropiación de tierras, que es clave cuando las líneas de 
alta velocidad entran en áreas densamente pobladas o en centros de ciudades; y por otro 
lado, la provisión de puentes y túneles, que pueden aumentar de manera sustancial los 
costes de construcción, como ocurrió en Japón. 
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Las presiones políticas es otro de los elementos que pueden llevar a incrementar los 
costes y disminuir la eficiencia. Estas presiones políticas pueden venir tanto desde el 
lado de la oferta, donde los gobiernos centrales ponen mayor énfasis en los intereses 
políticos, como desde el lado de la demanda, cuando los gobiernos regionales ejercen 
presión para tener una estación de alta velocidad. 
Sólo en corredores altamente congestionados, con un potencial para desviar y generar 
tráfico, el nivel de demanda podría alcanzar el punto dónde la media de coste fijo de la 
infraestructura llevaría a tarifas de tren competitivas en comparación con los costes 
generalizados de transporte aéreo y de carretera (Rus y Nombela 2007).  
La Comisión Europea
4
 estableció en 2008 que, salvo circunstancias excepcionales de 
bajos costes de construcción y gran ahorro de tiempo, no se justifica una inversión en 
una nueva línea de alta velocidad con una demanda prevista para el primer año inferior 
a 6 millones de pasajeros, situándose ese límite en 9 millones en circunstancias 
normales. 
En cualquier caso, antes de construir nuevas líneas de alta velocidad, estos proyectos 
idealmente deberían ser comparados con otras inversiones alternativas o políticas, que 
puedan rendir mejores resultados sociales (Rus y Nombela 2007). Que los beneficios 
sociales del tren de alta velocidad superen a los costes no justificaría su construcción, 
siempre y cuando existieran proyectos alternativos con un beneficio social mayor. 
Albalate y Bel (2011) concluyen en su estudio que “existen numerosos motivos para 
suspender la extensión de la red de alta velocidad en España –excepto los tramos cuya 
finalización sea inminente-“. De hecho, en el mes de mayo de 2015, el Partido Popular 
instó al Gobierno –también del Partido Popular y con mayoría absoluta en el Congreso 
de los Diputados de España- a reconocer el “carácter estratégico” de la alta velocidad 
ferroviaria y a mantener las inversiones para concluir las actuaciones previstas, 
obligando de esta manera a futuros gobiernos a acabar la red de AVE.
5
  
Para el caso de España son numerosos los análisis coste-beneficio realizados, incluso 
antes de la construcción del AVE Madrid-Sevilla, que mostraban que la construcción de 
este tipo de infraestructura no estaba económicamente justificada. Ni siquiera el enlace 
                                                          
4
 European Comission (2008). 
5
 Ver “El PP insta al Gobierno a reconocer el carácter estratégico del AVE”, El Confidencial, 18 de Mayo 
de 2015. 
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entre las dos mayores ciudades españolas –la línea Madrid-Barcelona- compensaba la 
elevada inversión, pese a ser el único corredor capaz de proporcionar una demanda de 
pasajeros suficiente. En general, el volumen de población servida por el AVE es 
pequeño y los ahorros de tiempo respecto al avión son escasos dada la geografía y 
estructura urbana de España. 
El análisis más reciente elaborado por Betancor y Llobet (2015), señala que en ningún 
caso los ingresos netos de la operación de los corredores ya existentes compensan el 
importe invertido en la construcción de la infraestructura de alta velocidad. En 
definitiva, estas inversiones no son rentables aun teniendo en cuenta otras ganancias 
sociales que se podrían generar. 
Además en el caso español, las líneas de alta velocidad no sólo generan más costes que 
beneficios sociales, sino que las tarifas cobradas a los consumidores no alcanzan 
siquiera el coste variable. Según Albalate y Bel (2012), incluso en líneas por encima de 
los 10 millones de pasajeros se necesitan subsidios por valor del 50 por ciento del coste 
marginal para cubrir parte de los costes fijos. En el caso de España, con demandas muy 
por debajo de los 10 millones de pasajeros, los subsidios deben cubrir todo el coste fijo 
y parte del coste variable. 
Por lo tanto, podemos observar como las líneas de alta velocidad en España presentan 
un nivel de costes muy elevado y unas tarifas insuficientes con el actual nivel de 
demanda que ni tan solo permiten cubrir los costes variables del servicio, lo que obliga 
a introducir elevados subsidios. Los recursos públicos para financiar la alta velocidad 
tienen un elevadísimo coste de oportunidad, pues podrían financiar otros proyectos con 
mayores tasas de retorno social, como la orientación a las mercancías, y que tienen 
consecuencias directas como la descongestión de la carretera o el aumento de la 
productividad industrial. 
2.4. Efectos sobre la Movilidad 
Otro aspecto a tener en cuenta respecto a las líneas de alta velocidad ferroviaria son sus 
efectos sobre la movilidad. La literatura muestra que la distribución modal de tráfico se 
ve afectada por la introducción de la alta velocidad. Una nueva línea de alta velocidad 
puede atraer pasajeros que anteriormente usaban otros servicios, así como nuevos 
El Impacto del AVE en el Turismo, el Empleo y la Actividad Económica     12 
 
pasajeros. Dado que el tren de alta velocidad es competitivo en distancias medias, se 
espera su mayor impacto se dé en estos trayectos.
6
 
Puesto que la introducción del ferrocarril de alta velocidad provoca un cambio en la 
distribución modal de tráfico, también causa una disminución de los servicios en 
competencia, con mayor impacto en la industria aérea y en menor medida sobre el 
transporte de carretera. Según el estudio realizado por Albalate y Bel (2012), la cuota 
modal del tráfico aéreo en el corredor Madrid-Sevilla cayó del 40% al 13% entre 1991 y 
1994. Del mismo modo, el tráfico de carretera disminuyó desde el 44% al 36%, 
mientras que la cuota del transporte ferroviario aumentó del  16% al 51%. 
De igual manera, tras el primer año en funcionamiento del AVE Barcelona-Madrid en el 
principal corredor aéreo del mundo (cerca de 5 millones de pasajeros por año en 2007), 
un tercio del tráfico aéreo cambió al transporte ferroviario, según dicho estudio. Cabe 
destacar, que cuanto mayor sea la distancia frente a la distancia media en que el 
transporte ferroviario es competitivo con respecto al transporte aéreo menor es su efecto 
sobre el cambio en la distribución modal de tráfico. 
Además, cabe destacar la posibilidad de que exista un ‘efecto madurez’ común en otros 
productos y servicios (Campos y de Rus 2009), tal y como ocurrió en Japón. Este 
‘efecto madurez’ señala que durante los primeros años de servicio la demanda aumenta 
a un ritmo muy acelerado, quitando cuota al resto de modos con los que compite y 
atrayendo nuevos pasajeros. Sin embargo, con el paso del tiempo se produce una 
desaceleración del crecimiento de la demanda y las cuotas modales se estabilizan. 
2.5. Balance Medioambiental 
La construcción, la contaminación del aire, el impacto visual y el ruido son los 
principales responsables del daño ambiental. Según Kageson (2009), la reducción del 
dióxido de carbono a través del uso de una línea de alta velocidad “es pequeña y llevaría 
décadas para compensar las emisiones causadas por la construcción”. Además, produce 
más emisiones de dióxido de carbono en su utilización que el tren moderno 
convencional. Por ello, es recomendable dedicar la inversión a la mejora de las redes 
                                                          
6
 Debemos tener en cuenta que el modo en cómo se financie el servicio de alta velocidad mediante 
impuestos y tarifas influirá en la demanda del mismo y de los modos competidores (Albalate y Bel 2011). 
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convencionales para que permitan velocidades más elevadas, en lugar de crear una 
infraestructura de alta velocidad. 
De acuerdo con Albalate y Bel (2011), el balance energético de la alta velocidad 
depende particularmente del origen del tráfico. Mientras que la atracción de usuarios del 
transporte aéreo implica mayor eficiencia energética, si la procedencia es la carretera o 
el ferrocarril convencional, así como aquellos nuevos usuarios, el resultado puede ser 
opuesto. 
2.6. Efectos Económicos y Regionales 
Por último cabe destacar los posibles efectos económicos y regionales de las líneas de 
alta velocidad. La literatura muestra que el efecto de la introducción de una línea de alta 
velocidad solamente es favorable para aquellas regiones con condiciones económicas 
favorables y, en concreto, aquellas con una estructura sólida en el sector servicios y en 
el turismo, aunque en éste último el efecto es mixto, pues parece aumentar el número de 
turistas, pero reducir el número de pernoctaciones, debido a la facilidad de viajes de ida 
y vuelta en el mismo día (Albalate y Bel 2015). 
El sector servicios es el único que parece mostrar efecto tras la inauguración de una 
línea de alta velocidad, siendo el efecto indiferente en las actividades agrícolas e 
industriales. El impacto sobre el crecimiento de la población y sobre el mercado 
inmobiliario es marginal. Los tipos de viaje más frecuentes en la alta velocidad son los 
viajes de negocios, que corresponden con un perfil del usuario de condiciones 
socioeconómicas superiores a la media de la población (Albalate y Bel 2015). Sin 
embargo, pese a que facilita los viajes de negocios, la localización próxima a una 
estación de ferrocarril de alta velocidad no es una prioridad para las empresas, quienes 
se muestran indiferentes incluso en el sector de servicios. 
Sin embargo, las regiones con condiciones económicas favorables suelen crecer a 
expensas de las regiones con menor actividad económica (Haynes 1997). De esta 
manera, mientras una línea de alta velocidad mejora la accesibilidad entre ciudades 
conectadas por el servicio, desarticula el espacio entre esas ciudades y se produce el 
‘efecto túnel’ (Gutiérrez Puebla 2005), esto es, se produce un drenaje de las actividades 
de las ciudades en situación desfavorable en comparación con las regiones vecinas hacia 
las ciudades de mayor dimensión y dinamismo (Albalate y Bel 2011). Por lo tanto, las 
El Impacto del AVE en el Turismo, el Empleo y la Actividad Económica     14 
 
líneas de alta velocidad no parecen incrementar la cohesión territorial, sino más bien 
promover la polarización territorial (Albalate y Bel 2012). En consecuencia, se produce 
una concentración de las actividades en los grandes nodos, especialmente del sector 
servicios. 
Teniendo en cuenta las referencias anteriormente citadas, lo que podríamos esperar de 
nuestros resultados es que la introducción del AVE en España no haya provocado un 
gran impacto económico, e incluso que si existe algún impacto positivo para las 
provincias más prósperas sea a costa de un impacto negativo de las regiones menos 
desarrolladas. 
3. DATOS 
Para la elaboración del estudio hemos construido una base de datos original a partir de 
bases de datos públicas. En concreto, el estudio analizará el impacto de la introducción 
del AVE en ocho variables económicas que pueden agruparse en dos grandes bloques: 
variables relacionadas con la actividad económica (Producto Interior Bruto per cápita, 
tasa de paro y número de empresas), y variables relacionadas con el turismo (número de 
viajeros, pernoctaciones, número de establecimientos y plazas, y personal empleado). A 
continuación se especifica detalladamente cada una de las variables utilizadas en el 
estudio. Los datos han sido obtenidos de la página web del Instituto Nacional de 
Estadística (INE). 
- Producto Interior Bruto (PIB) per cápita: El PIB expresa el valor monetario de la 
producción de bienes y servicios de demanda final de una región durante un 
periodo de tiempo determinado. El PIB per cápita es la relación entre el PIB de 
una región y su número de habitantes. Pese a sus diversas críticas como medida 
del bienestar social o calidad de vida de los habitantes de un territorio, hemos 
creído que el PIB per cápita es la medida más adecuada para nuestro análisis 
debido a su amplio consenso internacional. Esta variable se encuentra a nivel 
provincial para cada uno de los años desde 1995 hasta 2011.  
 
- Paro: El paro o desempleo hace referencia a la situación del trabajador en edad 
laboral y con disposición de trabajar (Población Activa) que carece de empleo. 
Esta variable se encuentra a nivel provincial para cada uno de los trimestres 
desde el primero de 2002 hasta el último de 2014.  
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- Empresas: Número de empresas. Esta variable se encuentra a nivel provincial 
para cada uno de los años desde 1999 hasta 2014.  
 
- Viajeros: Número de viajeros residentes en España y en el extranjero. Esta 
variable se encuentra a nivel provincial para cada uno de los meses desde Enero 
de 1999 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos hoteleros, y desde Enero 
de 2005 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos rurales. 
 
- Pernoctaciones: Número de pernoctaciones de viajeros residentes en España y en 
el extranjero. Esta variable se encuentra a nivel provincial para cada uno de los 
meses desde Enero de 1999 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos 
hoteleros, y desde Enero de 2005 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos 
rurales. 
 
- Establecimientos: Número de establecimientos abiertos estimados. Esta variable 
se encuentra a nivel provincial para cada uno de los meses desde Enero de 2001 
hasta Diciembre de 2014 para establecimientos hoteleros, y desde Enero de 2005 
hasta Diciembre de 2014 para establecimientos rurales. 
 
- Plazas: Número de plazas estimadas en establecimientos. Esta variable se 
encuentra a nivel provincial para cada uno de los meses desde Enero de 2001 
hasta Diciembre de 2014 para establecimientos hoteleros, y desde Enero de 2005 
hasta Diciembre de 2014 para establecimientos rurales. 
 
- Personal Empleado: Personal empleado en establecimientos hoteleros. Esta 
variable se encuentra a nivel provincial para cada uno de los meses desde Enero 
de 1999 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos hoteleros, y desde Enero 
de 2005 hasta Diciembre de 2014 para establecimientos rurales.  
Para analizar la distribución del efecto del AVE dentro de la provincia, hemos realizado 
un análisis regional del Área Metropolitana de Barcelona de las siguientes variables: 
número de parados, número de empresas, PIB per cápita, y número de plazas en hoteles 
y hostales. A continuación se especifica detalladamente cada una de las variables 
utilizadas en el estudio. Los datos municipales han sido obtenidos de la página web de 
la Diputación de Barcelona.
7
 
                                                          
7
 Programa HERMES de la Diputación de Barcelona. 
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- Paro: Número de desempleados. Esta variable se encuentra a nivel municipal 
para cada uno de los meses desde Enero de 2005 hasta Diciembre de 2014. 
 
- Empresas: Número de empresas. Esta variable se encuentra a nivel municipal 
para cada uno de los trimestres desde el Trimestre I de 2001 hasta el Trimestre 
III de 2014. 
 
- PIB per cápita. Esta variable se encuentra a nivel municipal para cada uno de los 
años siguientes: 1991, 1996, 2001, 2008, 2009, y 2010. 
 
- Plazas en hoteles y hostales. Número de plazas en hoteles y hostales. Esta 
variable se encuentra a nivel municipal para cada uno de los años desde 2003 
hasta 2013. 
 
4. APROXIMACIÓN EMPÍRICA 
Para medir el efecto de la introducción del AVE hemos utilizado un estimador de 
Diferencias-en-Diferencias (D-in-D). Este estimador busca mostrar las diferencias de la 
variable analizada en el grupo de tratados y en el grupo de control que es inafectado por 
el cambio. Por tanto, el estimador puede ser definido como la diferencia en el resultado 
medio en el grupo de tratados antes y después del cambio menos la diferencia en el 
resultado medio en el grupo de control antes y después del cambio. 
En nuestro análisis, el grupo de tratados se refiere a las provincias afectadas por la 
introducción del AVE –es decir, el conjunto de provincias que reciben el AVE en una 
misma fecha- y el grupo de control es el conjunto de provincias que no han recibido la 
introducción del AVE en ninguno de los periodos. Concretamente la ecuación que 
vamos a estimar es: 
                                                   
Donde     es la variable dependiente a analizar (PIB, número de pernoctaciones, etc.), 
      es una variable dicotómica que vale uno para todas las provincias que tienen 
AVE en algún momento del tiempo y cero para el resto,            es una variable 
dicotómica que vale uno para los periodos posteriores a la introducción del AVE para 
todas las provincias y cero para el resto, y la variable                  es la 
multiplicación de las dos variables anteriores y representa nuestro estimador en 
diferencias. Este estimador (el coeficiente   ) nos recoge el efecto sobre la variable 
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dependiente en los periodos posteriores a la introducción del AVE, únicamente para las 
provincias donde se ha introducido el AVE, es decir, el efecto de la introducción del 
AVE. Este es el coeficiente que queremos estimar y sobre el que centraremos nuestras 
conclusiones. 
Nuestro objetivo es conocer el efecto que ha tenido la introducción del AVE en las 
provincias que atraviesa. El análisis a lo largo del tiempo nos permite conocer y separar 
el efecto común que han sufrido todas las provincias desde la fecha de inauguración de 
cada línea del AVE hasta la actualizad. Por ello, podemos separar este efecto común y 
conocer el efecto real que ha tenido la introducción del AVE en las provincias que cruza 
que no es común al conjunto de provincias, esto es, las consecuencias reales que ha 
tenido el ferrocarril de alta velocidad sobre los territorios en los que tiene estación.  
Idealmente, nos gustaría saber si ha habido diferencias entre una provincia que tiene 
AVE con la misma provincia en el caso que no tuviese AVE. Sin embargo, en los 
análisis observacionales esto no es posible. Por ello, las características de los individuos 
de la población deben ser idénticas. En nuestro caso, no obstante, este supuesto no se 
cumple y, por tanto, debemos tenerlo en consideración. 
Otros dos aspectos que debemos tener en cuenta al realizar las estimaciones 
econométricas es la posibilidad de que existan problemas de heterocedasticidad y 
autocorrelación en nuestro panel de datos. 
En estadística, se dice que un modelo de regresión lineal presenta heterocedasticidad 
cuando la varianza de las perturbaciones no es constante entre las diferentes 
observaciones en un momento determinado. Esto implica el incumplimiento de una de 
las hipótesis básicas sobre las que se sustenta la regresión lineal, y por ello la hemos 
tenido en cuenta en nuestro análisis. Esto es, debemos reconocer que las provincias son 
diferentes entre sí por sus características; por ejemplo, la capacidad de un territorio con 
un tejido empresarial sólido para generar más empresas es diferente a la capacidad de 
otro territorio con poca actividad empresarial.  
El segundo aspecto que debemos considerar es la posible existencia de autocorrelación 
entre las observaciones de un mismo individuo –en nuestro caso, provincias- a lo largo 
del tiempo. Estadísticamente, la autocorrelación en una serie temporal reconoce la 
correlación entre observaciones de un mismo individuo en periodos de tiempo distintos. 
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Esto es, la situación de una provincia en un momento concreto en el tiempo depende de 
lo que haya ocurrido en la misma en periodos anteriores; por ejemplo, que el PIB per 
cápita de una provincia sea menor hoy que hace diez años no se debe a únicamente a 
cómo ha actuado la economía este año, sino que también depende de lo que haya 
ocurrido en los periodos anteriores, sin embargo, que este año haya disminuido la tasa 
de paro tiene repercusión sobre el año que viene, y este efecto es diferente al que 
hubiese tenido si este año se hubiera producido un aumento de la misma. Para 
comprobar la existencia o no de autocorrelación en nuestro panel de datos hemos 
implementado el test propuesto por Drukker (2003) y programado para el software 
Stata. Los resultados nos indican que existe autocorrelación de primer orden (es decir, 
los errores presentan una estructura AR(1)). Por todo ello, utilizaremos una estimación 
por mínimos cuadrados robustos a la existencia de heterocedasticidad y autocorrelación, 
proporcionando así parámetros no sesgados y eficientes. 
Además de detectar la posible existencia de heterocedasticidad y autocorrelación en 
nuestra muestra, debíamos decidir si estimar el panel de datos utilizando efectos fijos o 
aleatorios. Para ello hemos realizado el test de Hausman, que nos muestra la existencia 
de diferencias entre los parámetros de efectos fijos y aleatorios, recomendando por lo 




Hemos aplicado la metodología del estimador en diferencias en dos aproximaciones 
ligeramente diferentes: en el primer caso realizamos un análisis para el conjunto de 
España con datos a nivel provincial, donde el grupo de agentes afectados son las 
provincias que han recibido la llegada de la alta velocidad ferroviaria, y el grupo de 
control son las provincias que no la han recibido. En el segundo caso aplicamos el 
estimador al Área Metropolitana de Barcelona, donde distinguimos el efecto que han 
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 Los resultados utilizando efectos aleatorios, a pesar de ser significativamente diferentes a los 
obtenidos con los efectos fijos, no modifican las principales conclusiones del estudio. 
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5.1. Análisis del conjunto de España 
Los resultados muestran en líneas generales que la introducción de la alta velocidad 
ferroviaria en España no ha generado ningún efecto significativo sobre la actividad 
económica (PIB per cápita, tasa de paro y número de empresas) y sí ha generado algún 
efecto sobre la actividad turística, pese a que ha sido muy limitado y concentrado en 
provincias que ya contaban con un volumen de actividad turística elevado. 
Comenzando por el impacto de la alta velocidad ferroviaria sobre la actividad 
económica, en las siguientes tablas podemos observar los resultados para el PIB per 
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Tabla I. Efecto de la introducción del AVE en el PIB per cápita 











































Nº Obs 432 432 432 432 432 432 432 














   0.0245 0.0538 0.0175 0.0640 0.0024 0.0120 0.0616 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  











































Nº Obs 432 432 432 432 432 432 432 














   0.0220 0.023 0.0677 0.0155 0.0001 0.0111 0.0222 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla II. Efecto de la introducción del AVE en el número de empresas 

















































Nº Obs 405 405 405 405 405 405 405 405 
















   0.0091 0.3747 0.9240 0.1185 0.0375 0.0208 0.0437 0.0310 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  
























































Nº Obs 405 405 405 405 405 405 405 405 405 


















   0.0006 0.2484 0.0138 0.0465 0.0178 0.0020 0.5766 0.0007 0.0541 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla III. Efecto de la introducción del AVE en la tasa de paro 

















































Nº Obs 1377 1377 1377 1377 1377 1377 1377 1377 
















   0.0049 0.0076 0.0038 0.0055 0.0008 0.0013 0.0066 0.0501 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 1377 1377 1377 1377 1377 1377 1377 1377 1377 


















   0.0423 0.0605 0.0063 0.0208 0.0021 0.0061 0.0021 0.0064 0.0158 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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En global, observamos que la introducción de la alta velocidad ferroviaria en España no 
tiene efecto alguno sobre la actividad económica: ni en el nivel de PIB per cápita, ni en 
el número de empresas que se localizan en la provincia, ni en la tasa de paro existente.  
De hecho, la única provincia que presenta un coeficiente significativo es Segovia, donde 
la introducción de la alta velocidad ferroviaria genera un incremento de la tasa de paro 
de 4,73 puntos, y una disminución del PIB per cápita de 1.713 euros anuales, un 7,13% 
del PIB per cápita promedio de Segovia en el 2007, año justo anterior a la introducción 
del AVE en dicha provincia. 
Este resultado no es en absoluto sorprendente. Como ya hemos indicado en la sección 2, 
la inmensa mayoría de estudios (Haynes 1997; Albalate y Bel 2011) indican que el 
impacto sobre la actividad económica de la alta velocidad ferroviaria es muy reducido –
cuando no nulo-, pudiendo incluso generar efectos negativos sobre regiones que parten 
de una menor actividad económica, y que ven como drenan parte de la actividad 
económica hacia regiones con condiciones económicas más favorables. 
En lo que se refiere al turismo, a continuación podemos ver el impacto de la alta 
velocidad ferroviaria sobre el número de establecimientos hoteleros, el número de 
pernoctaciones, y el número de empleados ocupados en estos establecimientos (Tablas 
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 En el Anexo 1 podemos encontrar las estimaciones utilizando como variable dependiente el número de 
plazas estimadas y el número de viajeros en los establecimientos hoteleros. Como se puede observar, 
los resultados no varían significativamente. 
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Tabla IV. Efecto de la introducción del AVE en el número de establecimientos hoteleros 

















































Nº Obs 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 
















   0.0128 0.1018 0.5317 0.2856 0.0144 0.2094 0.0233 0.0113 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 


















   0.0128 0.1933 0.0062 0.0250 0.0015 0.0034 0.0343 0.0197 0.0013 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla V. Efecto de la introducción del AVE en el número de pernoctaciones en establecimientos hoteleros 

















































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 
















   0.0239 0.7524 0.8644 0.0264 0.0289 0.6045 0.0324 0.006 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 


















   0.0000 0.7830) 0.0294 0.0249 0.4470 0.0100 0.1597 0.0137 0.0004 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla VI. Efecto de la introducción del AVE en el personal empleado en establecimientos hoteleros 

















































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 
















   0.0305 0.5745 0.8389 0.0281 0.0337 0.4184 0.0415 0.0008 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 


















   0.0009 0.7736 0.0294 0.0255 0.1688 0.0091 0.1633 0.0076 0.0029 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Los resultados de nuestro análisis muestran que la introducción de una línea de AVE no 
tiene, en general, un efecto sobre el turismo; únicamente algunas provincias que ya 
poseían una actividad turística destacada con anterioridad parecen aprovechar la 
infraestructura para mejorar ligeramente dicha actividad (Barcelona o Alicante son un 
claro ejemplo). Dentro de este reducido número, Barcelona es, sin lugar a dudas, la 
provincia más beneficiada por la alta velocidad ferroviaria en lo que a actividad turística 
se refiere. 
El número de establecimientos hoteleros en la provincia de Barcelona aumenta en un 
8,07% desde la introducción del AVE en febrero de 2008, con respecto al promedio de 
marzo de 2007 a febrero de 2008 (ambos meses incluidos). Del mismo modo, 
observamos un incremento del 25,48% en el número de pernoctaciones y un aumento 
del 14,71% en el número de personal empleado en establecimientos hoteleros con 
respecto al promedio del mismo periodo. En el caso de Alicante, observamos un 
incremento únicamente en el número de pernoctaciones, del 10,98% respecto al 
promedio de un año atrás desde la fecha de introducción del AVE. 
Un efecto similar ha tenido el AVE sobre la provincia de Málaga desde su introducción 
en diciembre de 2007
10
, provocando un aumento del 28,63% en el número de plazas en 
establecimientos hoteleros, con respecto al promedio de enero a diciembre de 2007 
(ambos meses incluidos). Sin embargo, no ha tenido ningún efecto sobre el número de 
establecimientos hoteleros, y el efecto sobre el número de personal empleado en 
establecimientos hoteleros ha sido una reducción del 5,42%. 
El resultado obtenido sobre el impacto del AVE en la actividad turística coincide con lo 
que ya apuntaban Albalate y Bel (2015), donde señalaban que el aumento derivado de la 
novedad en la fase inicial del servicio, si se produce, disminuye a lo largo del tiempo, 
provocando que a largo plazo, si permanece algún efecto, sea marginal. 
Como podemos observar, si existe algún efecto sobre la actividad turística por el hecho 
de recibir la alta velocidad ferroviaria, este efecto se concentra en las provincias que ya 
disponían con anterioridad de un nivel de actividad turística elevado. Este hecho nos 
hizo preguntarnos si quizás otras provincias sin una actividad hotelera potente pudieran 
estar aprovechando la infraestructura para atraer turismo rural. Por ello hemos realizado 
                                                          
10
 Ver anexo 1. 
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las mismas estimaciones pero utilizando como variables dependientes el número de 
establecimientos, pernoctaciones, y empleados, pero en este caso de establecimientos 
rurales.
11
 A continuación se pueden ver los resultados. 
 
 
                                                          
11
 De nuevo, en el anexo 2 se pueden encontrar los resultados para el número de plazas estimadas y el 
número de viajeros en establecimientos rurales. 
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Tabla VII. Efecto de la introducción del AVE en el número de establecimientos rurales estimados 





































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 












   0.0310 0.0051 0.0040 0.0104 0.0016 0.0376 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  












































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 3213 














   0.0464 0.0240 0.0006 0.0049 0.0120 0.0000 0.0119 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
 
El Impacto del AVE en el Turismo, el Empleo y la Actividad Económica     30 
 
Tabla VIII. Efecto de la introducción del AVE en el número de pernoctaciones en establecimientos rurales  





































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 












   0.0016 0.0091 0.0150 0.0038 0.0067 0.0784 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  











































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 3213 














   0.0118 0.0199 0.0013 0.081 0.0175 0.0001 0.0163 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla IX. Efecto de la introducción del AVE en el personal empleado en establecimientos rurales  





































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 












   0.0485 0.0049 0.0050 0.0093 0.0024 0.0480 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  











































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 3213 














   0.0669 0.5243 0.0026 0.0108 0.0151 0.0024 0.0120 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).
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Si bien hay que apuntar que los datos de establecimientos rurales sólo están disponibles 
desde Enero de 2005, dejando fuera alguna línea de AVE (estaciones de Guadalajara, 
Huesca, Lleida, y Zaragoza)
12
, los resultados son concluyentes: la introducción de una 
nueva línea de AVE no tiene ningún efecto sobre el número de pernoctaciones ni en el 
número de viajeros en establecimientos rurales. 
Del mismo modo que ocurría con los establecimientos hoteleros, los efectos son escasos 
y localizados en provincias específicas, en este caso: Albacete, Girona y Málaga. 
En la primera provincia, el número de personal empleado en establecimientos rurales 
aumenta un 11,07% desde la introducción del AVE en Diciembre de 2010. En Málaga, 
sin embargo, el efecto del AVE sobre el personal empleado es el contrario, y supuso una 
disminución del 9,52%, con respecto a la media de un año atrás desde la introducción 
del AVE en diciembre de 2007. 
En lo que respecta al número de establecimientos y plazas en establecimientos rurales, 
la introducción de la línea de AVE a Girona en enero de 2013 tuvo consecuencias 
positivas, pues aumentaron un 6,21% y un 7,48%, respectivamente. Sin embargo, el 
efecto fue contrario en Málaga, dónde el número de establecimientos disminuyó un 
13,7% y el número de plazas un 10,16%.
13
 
Podemos concluir que, en líneas generales y con la excepción de la provincia de 
Barcelona y la actividad turística, la alta velocidad ferroviaria no genera ningún tipo de 
efecto positivo ni sobre la actividad económica ni sobre la actividad turística. 
5.2. Análisis regional: Área Metropolitana de Barcelona 
Una vez descritos los efectos de la introducción de la alta velocidad para el conjunto de 
España a nivel provincial, nuestro objetivo es analizar cómo se distribuye el efecto 
dentro de la provincia. Deberíamos esperar que el impacto en el municipio que recibe 
directamente la llegada del AVE sea mayor y que, a medida que los municipios se 
encuentran más alejados, el impacto sea menor. Para poder analizar este fenómeno 
necesitamos que la provincia haya tenido un impacto significativo, por lo que hemos 
elegido el Área Metropolitana de Barcelona, un conjunto de 36 provincias que, al menos 
en la actividad turística, recibió algún impacto significativo de la introducción del AVE. 
                                                          
12
 Además de las estaciones de la línea Madrid-Sevilla, igual que en análisis anterior. 
13
 Ver anexo 2. 
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Basándonos en la idea de distancias o radios utilizada en el análisis realizado por Choné 
y Linnemer (2012), hemos dividido el AMB en radios con centro en el municipio de 
Barcelona. Sin embargo, en lugar de utilizar la distancia como referencia, hemos 
utilizado el contacto entre las provincias como elemento diferenciador. Por lo tanto, 
Barcelona se sitúa como centro del análisis, pues la estación de AVE se sitúa en este 
municipio. Por ello, es el único que se encuentra en la zona 0. A su vez, todos los 
municipios que lindan con Barcelona se sitúan en la zona 1. De esta manera, 
continuamos con la referencia de contigüidad hasta alcanzar la zona 5. Precisamente, los 
municipios de las zonas 4 y 5 serían nuestro grupo de control (con lo que no se verían 
afectados por la introducción del AVE). En la siguiente tabla se pueden ver como 
quedan encuadrados los diferentes municipios del AMB en cada una de las 5 zonas 
generadas. El gráfico I muestra las diferentes zonas de forma más visual, aprovechando 
los números entre paréntesis de la tabla que le precede. 
Tabla X. Municipios del Área Metropolitana de Barcelona por zonas 
Zona 0 Zona 1 
Barcelona (4) Cerdanyola del Vallès (8) 
 
El Prat de Llobregat (13) 
 
Esplugues de Llobregat (14) 
 
L'Hospitalet de Llobregat (16) 
 
Molins de Rei (18) 
 
Montcada i Reixac (19) 
 
Sant Adrià de Besòs (23) 
 
Sant Cugat del Vallès (27) 
 
Sant Feliu de Llobregat (28) 
 
Sant Just Desvern (30) 
 
Santa Coloma de Gramenet (33) 
  Zona 3 Zona 2 
Cervelló (9) Badalona (1) 
Corbera de Llobregat (10) Badia del Vallès (2) 
La Palma de Cervelló (17) Barberà del Vallès (3) 
Montgat (20) Castellbisbal (6) 
Sant Climent de Llobregat (26) Cornellà de Llobregat (11) 
Tiana (34) El Papiol (12) 
Torrelles de Llobregat (35) Pallejà (21) 
Viladecans (36) Ripollet (22) 
 
Sant Boi de Llobregat (25) 
 Sant Joan Despí (29) 
 Sant Vicenç dels Horts (31) 
 Santa Coloma de Cervelló (32) 
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Zona 4 Zona 5 
Gavà (15) Begues (5) 
Sant Andreu de la Barca (24) Castelldefels (7) 
  
Gráfico I. Mapa de municipios del Área Metropolitana de Barcelona por zonas 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del mapa de municipios metropolitanos de AMB.cat (Copyright original: Google, 
Inc.). 
Nuestra hipótesis es que el efecto debería ser mayor en la ciudad de Barcelona –zona 0-, 
e ir disminuyendo a  medida que nos alejamos (zona 1 menor que en la zona 0, pero 







El Impacto del AVE en el Turismo, el Empleo y la Actividad Económica     35 
 
Tabla XII. Efecto de la introducción del AVE en el AMB en el PIB  
 Zona 0 Zona 1 Zona 2 Zona 3 
























Nº Obs 27 87 84 41 








   0.9999 0.0793 0.0012 0.2090 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  
Tabla XII. Efecto de la introducción del AVE en el AMB en el número de parados  
 Zona 0 Zona 1 Zona 2 Zona 3 
























Nº Obs 595 1785 1904 1428 








   0.9990 0.0737 0.0224 0.1389 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
Tabla XIII. Efecto de la introducción del AVE en el AMB en el número de empresas  

























Nº Obs 270 810 864 648 








   0.9997 0.0905 0.0084 0.2762 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla XIV. Efecto de la introducción del AVE en el AMB en el número de plazas de 
hoteles y hostales 

























Nº Obs 50 150 160 120 








   0.9991 0.0004 0.0694 0.2407 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
Como se desprende de los resultados anteriores, en aquellas variables donde no 
esperábamos encontrar ningún efecto del AVE –es decir, en las variables relacionadas 
con la actividad económica (PIB, número de parados, y número de empresas)-, no 
observamos igualmente ningún tipo de efecto, por lo que los resultados son coherentes 
con los resultados obtenidos para el conjunto de España. 
Respecto al turismo, donde sí observábamos un efecto significativo a nivel provincia, 
podemos ver como este efecto positivo se centra en el municipio de Barcelona, no 
generando ningún tipo de externalidad positiva ni siquiera en los municipios de 
alrededor. Incluso parece que el efecto podría ser negativo (aunque no es significativo 
hasta llegar a la zona 3), lo que podría indicar un cierto efecto atracción hacia la ciudad 
de Barcelona en contra del resto de municipios del Área Metropolitana de Barcelona. 
Por lo tanto, los efectos del AVE no sólo resultan escasos sino que en el caso de existir 
se centran en el municipio que recibe la estación, no generando efectos significativos 
sobre los municipios cercanos. 
6. CONCLUSIONES 
El principal objetivo de este estudio es aportar evidencia empírica sobre el efecto que 
han tenido las inversiones en alta velocidad ferroviaria en España a nivel provincial 
sobre variables relacionadas con la actividad económica (PIB per cápita, tasa de paro, y 
número de empresas), y variables relacionadas con la actividad turística (número de 
viajeros, pernoctaciones, número de establecimientos y plazas, y personal empleado). 
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Además, un segundo objetivo es tratar de acotar geográficamente el posible efecto de 
estas inversiones, analizando qué municipios del AMB han recibido impactos positivos 
por la inversión en el tren de alta velocidad. 
Los resultados obtenidos utilizando un estimador en diferencias concluyen que la 
inversión en alta velocidad ferroviaria en España no ha generado, en líneas generales, 
efectos positivos sobre las economías de las provincias españolas, salvo en algunas 
variables relacionadas con la actividad turística en aquellas provincias que ya poseían 
una estructura turística sólida. Claramente, el mayor efecto del AVE ha sido en la 
ciudad condal en relación con las variables que describen la actividad turística. El 
análisis realizado muestra como únicamente la ciudad de Barcelona se ha beneficiado de 
la introducción del AVE en el sector turístico, no teniendo ningún efecto significativo 
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Anexo 1 
Tabla XV. Efecto de la introducción del AVE en el número de plazas estimadas en establecimientos hoteleros 

















































Nº Obs 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 
















   0.0217 0.5809 0.7936 0.0635 0.0288 0.4828 0.0327 0.0004 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 4509 


















   0.0041 0.6891 0.0232 0.0282 0.2714 0.0075 0.1687 0.0145 0.0019 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla XVI. Efecto de la introducción del AVE en el número de viajeros en establecimientos hoteleros 

















































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 
















   0.0336 0.5061 0.8876 0.0723 0.0337 0.4354 0.0420 0.0026 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  























































Nº Obs 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 5157 


















   0.0001 0.6405 0.0404 0.0263 0.2106 0.0016 0.2546 0.0082 0.0148 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Anexo 2 
Tabla XVII. Efecto de la introducción del AVE en el número de plazas en establecimientos rurales  





































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 












   0.0011 0.0037 0.0023 0.0062 0.0006 0.0234 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  











































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 3213 














   0.0097 0.0219 0.0007 0.0080 0.0133 0.0011 0.0112 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%). 
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Tabla XVIII. Efecto de la introducción del AVE en el número de viajeros en establecimientos rurales  





































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 












   0.0034 0.0147 0.0117 0.0005 0.0063 0.0769 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%).  











































Nº Obs 3213 3213 3213 3213 3213 3213 3213 














   0.0012 0.0146 0.0171 0.0117 0.0148 0.0006 0.0138 
Nota: p-value entre paréntesis. ***(1%), **(5%) *(10%) 
